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Akustisches Langzeitverhalten  
von Waschbetonoberflächen
Um die Anforderungen an Lärmminderung und Griffigkeit zu er-
füllen, muss bei der Anwendung von Beton die glatte Oberfläche 
aufgeraut werden. In einem Forschungsauftrag wird das Lang-
zeitverhalten dieser lärmarmen Betonoberflächen untersucht; 
erste Ergebnisse liegen nun vor.
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Akustisches Langzeitverhalten  
von Waschbetonoberflächen

Einleitung
fahrbahnoberflächen werden aus den Materialien 

beton oder asphalt hergestellt. bei der anwen-

dung von beton ist es notwendig, die sehr glatte 

oberfläche durch geeignete oberflächenbehand-

lungen aufzurauen, um den anforderungen an die 

griffigkeit zu genügen. Damit eine längs- oder 

Querrillenstruktur entsteht, wendet man traditio-

nellerweise Verfahren wie besenstrich oder Jute-

tuch an. anfang der 90er-Jahre wurde in Öster-

reich eine neuartige technologie für die ausbildung 

der oberflächenstruktur entwickelt: die lärmarme, 

feinkörnige Waschbetonoberfläche. Dabei werden 

durch entfernen einer dünnen Zementschicht die 

Kornspitzen freigelegt. Dieser oberbeton wird mit 

grösstkorn 8 mm und einem hohen anteil von 

polier- und verschleissfestem splitt 4/8 herge-

stellt. 

 Die fahrbahndecke aus Waschbeton zählt mit 

ihren eigenschaften lärmminderung und griffig-

keit seit Jahren zum stand der technik. stand zu 

beginn der lärmschutz im Vordergrund, so wird 

die Waschbetonbauweise nun verstärkt auch aus 

gründen der griffigkeit eingesetzt.

 nach und nach hat diese technologie die kon-

ventionellen – und meist weniger langzeitbeständi-

gen – oberflächenstrukturen wie besenstrich und 

Jutetuch verdrängt. nicht zuletzt aufgrund des 

hervorragenden entwässerungsverhaltens und 

der guten griffigkeit bei nässe wurde 2001 das 

grösstkorn 11 mm in das bestehende regelwerk 

[2] eingeführt.

 Von 1990 bis 1992 wurden auf Österreichs 

autobahnen bereits 90 km richtungsfahrbahn mit 

dieser Waschbetonoberfläche ausgeführt. In der 

Zwischenzeit gibt es in Österreich einige 100 km 

Waschbetonstrecken, und auch im städtischen 

bereich, z.b. bei bushaltespuren, Kreuzungen 

etc., findet diese bauweise immer stärkere anwen-

dung. 

 Von besonderem Interesse ist das langzeit-

verhalten dieser lärmarmen betonoberflächen. In 

einem forschungsauftrag für das bundesminis-

terium für Verkehr, Innovation und technologie 

(bMVIt, straßenforschungsvorhaben 3.307) wer-

den verschiedene abschnitte in ganz Österreich 

untersucht.

Herstellung der Waschbetonstruktur
Die oberfläche einer betondecke kann nach den 

«richtlinien und Vorschriften für den straßenbau», 

rVs 8.17.02 [1, 2], konventionell mit besenstrich 

oder Jutetuch bzw. mit einer lärmmindernden 

Waschbetonoberfläche (siehe abbildung 1 und 

tabelle 1) ausgeführt werden.

Abbildung 1: Herstellung von Waschbeton  
(schematisch)
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 Zur Herstellung der betonoberfläche mit Wasch-

betonstruktur sind auf dem fertig eingebauten, 

verdichteten und geglätteten oberbeton ein Kon-

taktverzögerer und ein geeigneter erster Verduns-

tungsschutz gleichmässig aufzusprühen. nach 

etwa 8 bis 24 stunden (je nach Witterung) wird der 

feinmörtel weggebürstet, sodass eine rautiefe 

von beispielsweise etwa 1,0 mm bei grösstkorn 

11 mm entsteht (siehe abbildungen 1 und 2).

Abbildung 3: Griffigkeit von Waschbetonoberflächen nach 5 bzw. 7 Jahren unter Verkehr

 Die Waschbetonbauweise mit grösstkorn 8 mm 

zählt seit Jahren zum stand der technik. bei der 

einführung dieser technik stand der lärmschutz im 

Vordergrund. aus gründen der griffigkeit findet die 

Waschbetonbauweise heute auch in lärmunsen-

sibleren bereichen anwendung. Mit der einführung 

des grösstkorns 11 mm soll ein besonders hohes 

griffigkeitsniveau erreicht werden. ein geringfügig 

höherer rollgeräuschpegel wird zufolge grösserer 

rautiefe und damit höherer griffigkeit bei nässe 

akzeptiert.
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Messstrecke:  
a23 «Kurierhaus»
Messung april 1997
arsenal research

 Streifen 2 
 Herstellung 1992

 Streifen 1 
 Herstellung 1990

Abbildung 2: Wahl des richtigen Ausbürstzeitpunktes

Profilspitzen: 49/25 cm2

rauhtiefe: 1,2 mm
Profilspitzen: 41/25 cm2

rauhtiefe: 1,0 mm
Profilspitzen: 38/25 cm2

rauhtiefe: 0,8 mm

16 std. 20 std. 24 std.

Tabelle 1: Anforderungen Waschbetonoberfläche GK 8 mm – GK 11 mm [1]

 Konventionelle Waschbeton
 Betondecke

  GK 8 mm GK 11 mm

rauhtiefe rVs 15.364*  0,4 mm 0,8 bis 1,0 mm 1,0 bis 1,3 mm 

Profilspitzenanzahl – richtwert 60/25 cm2 richtwert 45/25 cm2 

rollgeräusch in db (a) –  101 bei einer fahrge-  102 bei einer fahrge-
  schwindigkeit von 100 km/h  schwindigkeit von 100 km/h 
  bzw.  90 bei 50 km/h

* für die eignungs- und Kontrollprüfungen siehe Punkt 8.3.7. und 8.4.2.6.  



Abbildung 5: Rollgeräuschanhänger  
nach RVS 11.066 IV

Lärmemissionen von Fahrbahn
oberflächen
Die lärmentwicklung von Kraftfahrzeugen im 

geschwindigkeitsbereich über 50 km/h wird heute 

fast ausschliesslich vom reifenfahrbahngeräusch, 

auch rollgeräusch genannt, dominiert. Dieses ent-

steht in der Wechselwirkung zwischen der fahr-

bahntextur und dem reifenprofil. einerseits wird 

der reifen zu schwingungen angeregt und strahlt 

einen teil der schwingungsenergie als schall ab, 

andererseits kommt es in der reifenaufstandsflä-

che zu Kompressions- und Dekompressionsef-

fekten, die ebenfalls schall erzeugen. Die textur 

und auch das elastische Verhalten der obersten 

schicht der fahrbahnoberfläche beeinflussen in 

hohem Masse die stärke der entstehenden rei-

fenfahrbahngeräusche (siehe abbildung 4). 

 unter den gängigen arten der oberflächenbe-

handlungen von beton hat sich seit längerem der 

Waschbeton als lärmarme Variante herausgestellt. 

längs- oder gar quertexturierte fahrbahndecken 

erzeugen wesentlich höhere schalldruckpegel. 

In Österreich werden Waschbetone mit grösst-

korn 8 und 11 mm eingebaut. für beide existieren 

grenzwerte bezüglich der erlaubten maximalen 

lärmemission. Diese grenzwerte sind in der rVs 

8.17.02 [1, 2] festgelegt und betragen 101 bezie-

hungsweise 102 db. gemessen wird dieser lMa-

Wert bei einer fahrgeschwindigkeit von 100 km/h 

Abbildung 4: Zusammenhang zwischen  
Rollgeräusch und Fahrbahnoberfläche

nach dem Verfahren der rVs 11.066, teil IV [3]. 

Dieses Messverfahren soll im folgenden kurz dar-

gestellt werden. 

Das Messverfahren nach  
RVS 11.066 IV 
Das Messverfahren nach rVs 11.066 IV [3], kurz 

rVs-Verfahren genannt, wird angewendet für 

– abnahmeprüfungen hinsichtlich des roll-

geräusches

– vergleichende beurteilung von fahrbahndecken 

hinsichtlich des rollgeräusches

Zur beurteilung der zu erwartenden lärmimmis-

sionen beim anrainer ist es nicht ohne Weiteres 

geeignet. 

 bei rVs-Verfahren wird auf der zu untersuchen-

den oberfläche der im nahfeld erzeugte schall-

druck mittels eines abrollenden reifens mit 2 Mikro-

fonen erfasst und bewertet. Das Messfahrzeug ist 

ein genormter einradanhänger mit einer abdeck-

haube, die äussere schallquellen abschirmt und 

innen durch eine schallabsorbierende auskleidung 

reflexionen verhindert. Der aufbau ist abbildung 5 

zu entnehmen.

 Der schall wird durch 2 Mikrofone, wovon eines 

hinter dem und eines seitlich vom Messrad ange-

bracht ist, erfasst. als Messreifen kommt ein bis 

auf 4 längsrillen völlig glatter PIarc-reifen zur 

anwendung. Dieser reifentyp wird auch für griffig-

keitsmessungen verwendet. Die Messgeschwin-

digkeit beträgt üblicherweise 100 km/h. Zudem 

werden die fahrbahntemperatur und die Messge-

schwindigkeit aufgezeichnet und für Korrekturen 

herangezogen. Die auswertung ergibt einen lMa-

Wert in Dezibel (db) für alle 500 m.  

 In europa ist das Verfahren nach Iso/cD 11819-

2 (close-Proximity-Verfahren, cPX) mit einem ähn-

lichen Messanhänger, aber mehreren Messreifen 

weit verbreitet. bisherige erfahrungen zeigen eine 

relativ gute Übereinstimmung zwischen dem rVs- 

und dem cPX-Verfahren für typische PKW-reifen. 

rollgeräusch

textur

Mikrofon

federung
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Geschichte und  
zukünftige Entwicklung
Das Messverfahren nach rVs 11.066 IV wurde von 

arsenal research, Österreichisches forschungs- 

und Prüfzentrum, massgeblich mitentwickelt. seit 

etwa 10 Jahren wird es erfolgreich für abnahme-

prüfungen an Waschbetonoberflächen angewen-

det. Während zu beginn der Messungen öfters 

grenzwertüberschreitungen festgestellt wurden, 

konnten in jüngerer Vergangenheit praktisch alle 

getesteten Waschbetonbeläge zum abnahmezeit-

punkt die grenzwerte unterschreiten. eine auswahl 

von ergebnissen ist in abbildung 6 dargestellt. 

Da in vielen fällen zwar abnahmen durchgeführt 

wurden, aber eine wiederholte untersuchung der-

selben oberfläche nicht vorgeschrieben war, exis-

tieren derzeit nur wenige Daten, die die zeitliche 

entwicklung der fahrbahndecken an bestimmten 

einbauorten beschreiben. abbildung 6 gibt daher 

den generellen trend bei neueinbauten wieder. 

um eine grössere anzahl von Zeitreihen zu erhal-

ten, kann ein für die lärmemission von Wasch-

beton typisches langzeitverhalten nur durch eine 

untersuchung an bereits gemessenen fahrbahn-

decken ermittelt werden. aussderdem ist natürlich 

der Zusammenhang der aktuellen lärmemissionen 

und ihrer zeitlichen Veränderung mit den mecha-

nischen eigenschaften und den angewendeten 

Verfahren zum Herstellungszeitpunkt interessant. 

Diesbezüglich wurde 2006 ein forschungsprojekt 

im auftrag des Österreichischen bundesminis-

teriums für Verkehr, Innovation und technologie 

gestartet, welches von arsenal research in Ko-

operation mit dem forschungsinstitut der österrei-

chischen Zementindustrie durchgeführt wird.

Abbildung 6: Abnahmemessungen nach RVS 11.066 im Laufe der Jahre  
(Messung jeweils kurz nach Einbau)
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Messungen nach rsV 11.066 IV 
an beton- und Waschbetonstrecken in Österreich
(v = 100 km/h)
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